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La exploracion del tiempo —atmosférico

en el

La extraordinaria importancia que tiene
el conocimiento del tiempo atmosférico en
el Atlantico Norte, no sélo para la diagnosis
y prognosis del tiempo en Europa, sino
también para la investigacion cientifica de
los sistemas del tiempo, es un hecho bien
conocido e indiscutible. A medida que la
Meteorologia ha ido progresando como
ciencia y aumentando su papel como técni-
ca indispensable al desarrollo econémico de
las naciones, ha ido creciendo la preocu-
pacién de los meteordlogos por obtener una

informacion al dia, eficaz, regular y lo mas.

-densa posible, respecto al estado del tiem-
po en alta mar.

Naturalmente, al principio no se podia
pensar mas que en la voluntaria coopera-
cién de las flotas mercantes, y podemos de-
«cir que hasta el estallido de la Gran Gue-
rra IT no se contaba con mas medio de in-
formacion que las observaciones efectua-
das 3 bordo de los barcos en ruta. Con la
guerra vino la correspondiente interrup-
«cion de dicha informacion, que para los pai-
ses neutrales quedd reducida a cero, mien-
tras que los beligerantes se vieron obliga-
«dos a recurrir a otros medios, principal-
mente a los vuelos de reconocimiento me-
teoroldgico, dando lugar a un insospechado
progreso en este conocimiento,

Al terminar las hostilidades no se podia
pensar en retroceder, sino al contrario: el
-gran desarrollo del trafico aéreo intercon-
tinental reclamaba de modo perentorio e
inapelable una perfecta y segura informa-
«cion del tiempo sobre el océano, y ello ha
conducido en estos dltimos dias a ung mag-
nifica realidad, cuyo alcance en el progre-
so general de la ciencia meteorologica su-
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perard las esperanzas de los mas optimis-
tas, a saber: la creacién de la flota internacio-
nal meteoroldgica.

Las observaciones meteorolégicas en el Atlan-
tico Norte antes de la altima guerra.

En el afio 1921 se establecié de modo ofi-
cial la cooperacion de los buques mercan-
tes a la meteorologia sinéptica; pero mu-
cho antes de que los barcos estuvieran
equipados normalmente de estaciones radio-
telegraficas, la-Marina habiag cooperado con
los servicios meteorolégicos en relacion a la
climatologia de los mares y trabajos de in-
vestigacion. Asi, por ejemplo, tenemos que
en Inglaterra esta cooperacion data nada
menos que de 1856.

En los ultimos afios antes de la guerra
eran muchos los barcos de todas naciona-
lidades que contaban con equipos comple-
tos de aparatos meteorologicos, oficialmen-
te comprobados por las oficinas meteorolo-
gicas. Inglaterra sola tenia 360 barcos en
estas condiciones, aparte de la Armada, y
era mucho mas crecido el nimero de barcos
que efectuaban observaciones suplementa-
rias. Las observaciones estaban a cargo de
la Oficialidad del buque, y en general eran
efectuadas con la mayor exactitud y cons-
tancia, sin que por ello percibieran los ob-
servadores gratificacién econémica alguna.
Asi tenemos que la tnicy informacién que
los servicios meteorologicos recibian de los
mares se debia exclusivamente a la buena
voluntad de la Oficialidad de los barcos
mercantes, a la que por ello dichos servicios
deben su agradecimiento,

En consecuencia, al dibujar el mapa dia-
rio del tiempo, el meteorologo podia dispo-
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ner, por término medio, de unas cuarenta
partes del Atlantico Norte, y por cierto, j con
cuanto interés esperaba el meteorélogo en-
cargado de la prediccion la lista de “‘ships”
en las 2misiones sinopticas internacionales!
i Qué diferencia entre los dias en que dicha
lista era larga, de aquellos en que quedaba
reducida a unos pocos! Pero no bastaba que
el ntimero fuera grande; hacia falta que es-
tuvieran los barcos debidamente localizados,
lo cual era una suerte que nunca llegaba a
conseguirse del todo. Si se tiene en cuenta
que los barcos siguen por lo comin rutas
determinadas, se comprende la inevitable
existencia de extensas dreas del océano en
que, por no estar cruzadas por dichas ru-
tas, la informacién es nula. Por consiguien-
te, aun en el mejor de los casos, siempre
habia cierto grado de incertidumbre al di-
bujar los mapas del tiempo; y ;coémo podia
llegarse a la exactitud en la prognosis si la
diagnosis era incompleta? Ademés, una ob-
servacion adecuada tiene que ser tridimen-
sional, y la que nos daban los barcos se re-
ducia a las observaciones en la superficie,
aparte de algunas medidas del viento en al-
tura efectuadas regularmente en -algunos
pocos transatlanticos. Por consiguiente, en
esta ¢poca el problema distaba mucho de
estar resuclto, a pesar de la muy valiosa
informacion de los barcos,

Las observaciones meteoroldgicas en el Atlan-
tico Norte durante la guerra.

Con la guerra las exigencias al Servicio
Meteorolégico aumentaron considerable-
mente, ¢ inmediatamente se planteé a los
paises beligerantes el problema de sustituir
la informacién hasta entonces recibida de
los barcos por otra que no solo la igualase,
sino que la superase,

Entre todos los paises beligerant:s, quien
figura en primer lugar en el logro de esta
meta es Inglaterra. Por tanto, en este ar-
ticulo describiremos con cierta extension el
desarrollo v organizacion de los vuelos de
reconocimiento meteoroldgico a grandes dis-
tancias (Long-Range Meteorological Re-
connaissance). Ello no solamente es una in-
teresante faceta de la meteorologia bélica,
sino que constituye una bella y verdadera-
mente heroica pagina de la historia de la
Aerondutica.
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El que Inglaterra lograse tal éxito se
debe, en gran parte, segin nuestro criterio,
a la magnifica tradicion de dicho pais en los
sondeos aerolégicos mediante aviones. An-
tes de septiembre de 1939 existian en Ingla-
terra dos escuadrillas de la RAF, equi-
padas con aparatos “Gloster Gladiators”,
con sus bases en Mildenhall y Aldegrove,
que tenian a su cargo los sondeos vertica-
les de la atmodsfera a razén de dos por dia.
Esta emision se llevaba a cabo con absoluta
regularidad, pues los sondeos se realizaban
con cualquier tiempo, por malo que fuese.
Asi, tenemos el hecho de que una de estas
escuadrillas alcanzé el “‘record” del cien
por cien durante el periodo de cuatro afios
(1936-39), estando, por consiguiente, plena-
mente justificada la frase: “Met Flight
takes off in any weather”, que gozaba de
gran tradicién-en la RAF, y cuyo man-
tenimiento dié lugar a notables hazafias y a
la inevitable pérdida de vidas heroicas.

Al crearse con la guerra la necesidad de
los vuelos meteorolégicos horizontales so-
bre los mares, fueron precisamente estas
dos escuadrillas las que, equipadas ahora de
aviones ‘“‘Blenheims”, tomaron 5 su cargo
la nueva misién, operando en el Atlintico
y en el mar del Norte. Dicho tipo de avidén
resultaba inadecuado, y pronto fué sustitui-
do por “Hudsons”, y después, por “Hamp-
dens”.

Al principio, las observaciones meteoro-
logicas las efectuaba el propio navegante;
pero pronto, ante las necesidades del servi-
cio meteorolégico, esta labor de observa-
cién se hizo tan compleja, que se vio la ne-
cesidad de que figurase un meteorélogo en
las tripulaciones de dichos aviones, Por otra
parte, en el “Meteorological Office” crecia
el deseo de participar directamente en estos
vuelos, no solo ante la necesidad resefiada,
sino también.por entender que no hay cosa
mejor para el meteordlogo que sumergirse
¢l mismo entre los elementos cuyo compr.r-
tamiento debe predecir desde su oficina.

Y de esta forma se llegd a crear cn la
RAF la Seccién de Observadores Meteo-
rologicos en Vuelo, cubri¢ndose esta: pla
zas con personal facultativo del “Metcoro-
logical Oifice”, el cual pasaba a formar nar-
te de las tripulaciones después de asistir a
los correspondientes cursillos en las Escue-
las de navegacién y tiro aéreos. Como dato



Nitmero 85

curioso diremos que los cinco meteorélogos
que formaban la primera promocién eran
en su vida civil: un ingeniero, un profesor
de Ciencias, un fisico, un meteordlogo pro-
fesional polaco y un bidlogo. A esta promo-
cién siguieron otras, cada vez mas nume-
rosas a medida que se iba ampliando el plan
de vuelos, También tuvieron lugar nuevos
cambios en los tipos de aparatos, hasta lle-
gar por fin al “Halifax Mk. ITI",

En el mapa de la figura 1 tenemos tra-
zado el plan normal de vuelos de reconoci-
miento meteorolégico realizados por la
RAF. Estos vuelos se efectuaban z dos ni-
veles barométricos, el de 950 mb. (alrede-
dor de los 500 metros de altura) para cono-
cer el estado del tiempo en la atmoésfera
inferior, y el de 500 mb. (alrededor de los
5.000 metros) para las observaciones supe-
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Figura 1.

riores. En el mapa pueden verse los luga-
res de ascenso y descenso entre ambos ni-

veles, y los trayectos recorridos en uno u
otro nivel,

El meteordlogo .tenia su puesto en el mo-
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rro transparente del aparato. El psicréme-
tro estaba colocado al exterior de forma que
el meteordlogo pudiese efectuar las lecturas
con relativa facilidad. lLas observaciones
eran completisimas; pues. ademas de las
dadas por las lecturas de los diversos apa-
ratos, eran importantisimas las visuales, ta-
les como las formas y cantidades de nubes,
tipo e intensidad de las precipitaciones, et-
cétera, Siempre que fuese necesario, el avién
efectuaba pequefas excursiones en la verti-
cal para obtener datos, tales como la altura
de la base de las nubes, y también descendia
lo mas cerca posible de la superficie de las
aguas para determinar la presion baromé-
trica. La labor del meteordlogo se intensi-
ficaba al efectuar los sondeos desde el nivel
del mar hasta los 500 mb., o desde dicha al-
tura al nivel del mar. Estos sondeos se efec-
tuaban de un modo uniforme y procurando
no salirse de un area lo mas pequefia posi-
ble. Las observaciones se tomaban a inter-
valos de 50 mb.

Estas observaciones, debidamente cifra-
das, eran radiadas inmediatamente a la Es-
tacion Central de Prediccion, donde gracias
a estos vuelos podian disponer, para cada
analisis del tiempo, de una completisima in-
formacion a los dos niveles resenados, con.
datos complementarios proximos al nivel del
mar, y con nada menos que 17 sondeos ver-
ticales hasta mas de 5.000 metros. Con ello
el problema de la informacion atlintica que-
daba resuelto de forma que superaba extra-
ordinariamente a la simple informacién pro-
cedente de los barcos de que se disponia
antes de la guerra.

Pero ¢llo no se conseguia facilmente,
pues aparte de la cuestion econémica, que
en tiempos de guerra tiene menos impor-
tancia, debe tenerse en cuenta la penosisi-
ma labor, nada facil, que suponia este pian
de vuelo para las tripulaciones. Los vuelos,
en gron parte nocturnos, eran de larga ‘lu
racion, de forma que los tripulantes debian
efectuar dos comidas en vuelo, Los trayec-
tos inferiores eran muy penosos, y a veces
peligreses, debido a la gran turbulencit que
cor mal tiempo tiene lugar en la capa infe-
rior de la atmdasfera, debido a lo cual eran
consideradas como un alivio las partes dzl
vuelo realizadas a los 500 mb. Ademas, prin-
cipalmente en el mar del Norte y en el Can-
tabrico, habia que contar con la accidn de
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Figura 2.

los alemanes; pero el principal enemigo no
era la caza germana, sino el mal tiempc
pues 'n los frecuentes casos de tiempo bo-
riascoso no solamente no se evitaban las
zopas mas peligrosas, sino que, por el con
rz11c, cuando una mejor observacion do
tiempo lo exigia, eran buscadas y explora-
das, y de este modo el aviéon tenia que
afrontar: los huracanados vientos inverna-
les (que en altura llegan a superar los 200
kilometros/hora y que a veces impelian al
aparato fuera de su ruta hasta tan lejos
como el noroeste de Africa), las tremendas
formaciones de hielo que intentaban hacer
capotar al avion, las descargas de rayos y
los violentos chubascos de agua, nieve o
granizo.

En consecuencia, los puestos de coman-
dante de los aviones meteorolégicos se cu-
brian entre los més esforzados pilotos, ca-
paces de mantener su temple en la lucha
contra los elementos; mas, a pesar de su te-

so6m, no pudieron evitar que éstos se apode-
rasen de las vidas de muchos aviadores.

Indudablemente estos vuelos constituyen
una costosa experiencia de los peligros que
representa el mal tiempo para los aviones,
y ponen de manifiesto, en su forma mas evi-
dente, el papel preponderante que tiene el
servicio meteorologico para la seguridad del
trafico aéreo.

Respecto a los demds paises, hay que ha-
cer constar la gran colaboracion, en hom-
bres y material, prestada por los americanos
en dicho plan de vuelos, a medida que éste
se iba desarrollando y aumentando de im-
portancia.

En el otro campo merece destacarse la
labor realizada por los alemanes para agen-
ciarse una informacion lo mas completa po-
sible del estado del tiempo en el occano.
Entre los medios empleados por ellos figu-
ran también las observaciones efectuadas a
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bordo de aviones; pero éstas no llegaron
nunca, ni con mucho, a asemejarse al plan
normal de los ingleses. En cambio, un pro-
cedimiento ingenioso consistia en colocar,
mediante submarinos, boyas en determina-
das regiones oceanicas, Estas boyas estaban
equipadas de aparatos meteorologicos espe-
ciales, acoplados a una emisora que de modo
automatico transmitia, 5 intervalos prefija-
dos, los datos meteorologicos mas impor-
tantes, los cuales eran recibidos en estacio-
nes del Continente montadas a ese efecto.

La actual flota meteorolégica internacional.

Con la paz se restableci6 la valiosa coope-
racion de los buques mercantes, e incluso
actualmente se esta intentando mejorar y
ampliar las observaciones efectuadas en alta
mar, Asi, por ejemplo, se pretende determi-
nar con la mayor exactitud posible el pun-
to de rocio, y también llegar a una deter-
minaciéon mas precisa de la altura de las
nubes bajas. Con este ultimo fin, en algunos
grandes transatlanticos ya se esta emplean-
do el procedimiento del reflector.

No obstante, el verdadero problema se
presentaba al querer sustituir el plan de
vuelos de reconocimiento meteorologico,
que hemos descrito anteriormente, por al-
gun otro plan de exploraciéon en altura, de
forma que las cargas se repartieran equita-
tivamente entre los paises interesados mas
directamente, y que de ser posible igualase
en eficaciag al anterior. Ademas, también ha-
bia que procurar que este nuevo plan no
presentase los riesgos de los vuelos meteo-
rologicos efectuados durante la guerra.

Asi, en la Conferencia Regional del At-
lantico Norte de la OPACI, celebrada en
Dublin el mes de marzo de 1946, se re-
conocid esta necesidad, didndosele toda su
importancia, y por primera vez sugirid la
creacion de una red de buques estacionados
en posiciones determinadas para que sumi-
nistraran todas las observacionés meteoro-
logicas necesarias. Ademds, estos barcos
servirian de bases de emergencia para cl
salvamento de naufragos aéreos y mariti-
mos. Mas tarde volvié a haber otra reunién
en Londres (17 de septiembre de 1946) de
los paises mas interesados en los vuelos a
través del Atlantico Norte. Como resultado
se acord6é que nueve Estados contribuirian
al mantenimiento de trece estaciones me-
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teoroldgicas flotantes, Siete de estas esta-
ciones estardn a cargo de los Estados Uni-
dos; esta misma naciéon y el Canada, con-
juntamente, se encargaran de una; Gran
Bretafia se ocupara de dos; Francia, de una;
Holanda y Bélgica, conjuntamente, tendran
a su cargo una, y Noruega y Suecia, man-
comunadamente, se ocuparan de otra, Ir-
landa aportara 5.000 doélares anuales para
ayudar a cubrir los gastos de mantenimien-
to de las estaciones, y Portugal contribuira
con 1.000 dolares.

En la figura 3 tenemos las posiciones de
las trece estaciones meteoroldgicas, Ello
supone una flota de 26 buques para poder
atender debidamente al relevo. Respecto a
la permanencia en alta mar, los ingleses tie-
nen la intencién de que pasen veintiun dias
“en estacioén”, durante los cuales el barco
procurari permanecer en un arca lo mas
pequefia posible; seis dias seran empleados
en los viajes de ida y vuelta, y quince dias
permaneceran en puerto. Naturalmente, los
barcos americanos, mas alejados de sus ba-
ses, tendrdan que permanecer menos dias en
sus respectivos puertos.

Figura 3.

Se espera que ese sistema de estaciones
flotantes esté en pleno funcionamiento a
ltimos de este afio. Ya ahora estan funcio-
nando las primeras de dichas estaciones,
pues en ¢l Gltimo mes de agosto ocuparon
sus respectivas posiciones un buque nortz-
americano y otro inglés.

Respecto al tipo de buque empleado, en la
figura 4 podemos ver a uno de ellos, nor-
teamericano. Los cuatro buques ingleses
destinados a dicho servicio son cuatro cor-
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Figura 4.

betas, que prestaron servicio durante la
guerra en la Armada, debidamente adapta-
dos a su nueva mision y rebautizados con
los nombres “Weather Observer”’, “"Wea-
ther Recorder”, “Weather Watcher” y
“Weather Explorer”. .

El “Weather Observer”, uno de los que
ya estan en estacion, desplaza alrededor de
las 1.500 toneladas; tiene unos 60 metros
de eslora y alrededor de los 10 meairos de
manga. Su velocidad puede alcanzar los 16
nudos; pero la mas econémica es de nueve
nudos. Ademdas de la tripulacion hay un
equipo de técnicos en radio. El personal de
meteorologia se compone de tres meteoro-
logos y cuatro ayudantes. En la popa, sobre
cubierta, hay un departamento a proposito
para llenar los globos, y bajo cubierta estén
las salas de trabajo y de preparacion de los
aparatos. Dispone de dos equipos de ‘“ra-
dar”, uno a proposito para seguir los globos
radiosondas, y el otro se emplea como ayu-
da a la navegacion del barco. La estructura
superior del buque estd pintada de ararillo
brillante, con el fin de hacerlo mas visible
desde el aire.

El plan de trabajo de estas estaciones flo-
tantes no puede ser mds completo. Las ob-
servaciones en la superficie son efectuadas
a intervalos de tres horas, y los sondeos
verticales mediante globos radiosondas tie-
nen lugar segun el horario normal: 0 h., 6 1.,
12 h. y 18 h, T. M. G. Estos sondeos no
quedan limitados a medidas de presion, terr.-
peratura y humedad, sino que mediante e
“radar” se determinan con gran exactitud
las direcciones y las velocidades del viento
a distintos niveles.
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Por consiguiente, de ahora en adelante
los servicios meteorologicos podran dispo-
ner de una magnifica informacién relativa
al estado del tiempo en el Atlantico Norte.
Ahora bien: cabe preguntar si esta infor-
macion puede considerarse como definitiva
o si bien es susceptible de futuras mejoras.
Desde luego, al elegir el emplazamiento de
las estaciones se pensd principalmente cn
cukrir los recorridos de las principaies tu-
tas aéreas; pero una simple mirada al mapa
de la figura 3 pone de manifiesto que, desde
el punto de vista puramente meteorologico,
la distribucién que ha resultado es también
bastante satisfactoria. Si comparamos dicho
mapa con el de la figura 1, veremos que el
plan de vuelos de largo reconocimiento me-
teorologico nos daba, para la region orien-
tal del Atlintico, una red de observaciones
en altura mucho més densa que el del sis-
tema de buques-estaciones. Ademas, los ra-
diosondas no permiten la observacion de
elementos tan importantes como los distin-
tos niveles de las nubes, su cantidad y na-
turaleza ; los niveles de las diversas formas
de precipitacion: lluvia, llovizna, lluvia he-
lada, granizo, nieve, etc.; los niveles de for-
macion de hielo en avidén, etc., etc. Es de-
cir, el plan de vuelos de la guerra y la ac-
tual red de barcos no se sustituyen por
completo, sino que ambos tienen sus respec-
tivas ventajas sobre el otro. Por ahora, y
mientras no quede completada la red pre-
vista de barcos, contintian efectuandose vue-
los de reconocimiento meteorolégico; pero
quiza, aun cuando se haya logrado esto, se
vea la conveniencia de completarla con al-
gunos vuelos meteorologicos.

Comoquiera que sea, esta red de barcos-
estaciones del Atlantico Norte, la que tam:
bién estd naciendo en el Pacifico, la que se
prevé para el Atlantico Sur, y la serie de
estaciones meteorologicas que se estan
montando en los hielos de ambos casquetes
polares, forman, junto con las redes conti-
nentales, un sistema mundial de informacién
meteorologica en el que dificilmente podia
haberse sofiado solamente diez afios atras.
Ias consecuencias que ello ha de tener para
el futuro desarrollo de la Meteorologia son
incalculables, e indudablemente repercuti-
ran en los mas diversos aspectos de la vida
moderna,





